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AVANT-PROPOS 



Ce travail est surtout le résultat de notes prises par nous 
en Angleterre, Nous sommes pourtant redevable à VEngi- 
neering d'un certain nombre de figures; nous devons aussi 
à l'obligeance de plusieurs ingénieurs anglais, quelques 
plans d'ensemble et des renseignements sur leurs locomo- 
tives. Cette étude a paru partiellement dans les Annales 
Industrielles à la fin de 1884 et au commencement de 1885 ; 
nous la publions aujourd'hui après certaines additions qui 
la complètent et la mettent au courant de la pratique an- 
glaise la plus récente. 

Le grand nombre des types de locomotives que Ton ren- 
contre en Angleterre ne nous a pas permis de les décrire 
tous. Nous avons dû nous borner à faire un choix des ma- 
chines les plus intéressantes qui^ résumant en elles un 
grand nombre de modèles également usités, sont pour ainsi 
dire des spécimens de la classe à laquelle elles appar- 
tiennent. 
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trains rapides, l'admission du public sur les quais 
de départ. 

Nous pensons donc qu'il devient intéressant 
d'étudier quelle est, à l'heure actuelle, la situation 
du matériel des chemins de fer anglais, du moins en 
ce qui concerne les locomotives. Dans ce travail, 
nous tiendrons compte des perfectionnements les 
plus récents, et nous nous attacherons à mettre 
surtout en lumière les faits qui paraissent les plus 
dignes d'intérêt, soit par leur dissemblance avec la 
pratique française, soit par les avantages particu- 
liers qu'ils semblent présenter. 

Activité des chemins de fer anglais. — En aucun point 
du monde, la circulation sur les chemins de fer 
n'a pris un développement aussi considérable que 
sur les principales lignes d'Angleterre. A Londres, 
et dans sa banlieue notamment, le nombredes trains 
est surprenant. Il nous suffira de dire que sur le 
Metropolitan les trains se succèdent parfois à des 
intervalles de deux minutes, et qu'à Clapham-Junction, 
il passe, dans les douze heures de jour, plus de 
1200 trains de voyageurs. 

La capitale du Royaume-Uni est sillonnée de voies 
ferrées, et l'on y compte par centaines les stations 
grandes et petites. Beaucoup d'entre elles offrent le 
spectacle d'une activité dont rien chez nous , ne 
saurait donner l'idée. Loin de se cacher comme à 
Paris, dans les faubourgs écartés, les railways 
s'étalent au grand jour, traversant les rues les plus 
fréquentées. Les gares, dont les quais sont cons- 
tamment ouverts au public, viennent s'établir au 
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paraître puéril en France, où l'on n'accorde pas 
assez de soin à la décoration et à l'entretien des 
locomotives . 

L'œil, même le moins exercé, reconnaîtra vite une 
locomotive d'origine anglaise à certains caractères 
invariables qu'on retrouve dans tous les types, et 
que nous allons énumérer. 

Il convient de citer, au premier rang, la grande 
simplicité apparente, due au soin jaloux avec lequel 
sont cachés les organes du mécanisme et les acces- 
soires. Les cylindres sont le plus souvent intérieurs, 
les tiroirs et les excentriques le sont toujours. L'em- 
ploi du levier pour le relevage des coulisses est 
encore très répandu. Les têtes de bielles d'accou- 
plement se font à bagues sans serrage. Les pièces 
du mécanisme sont souvent peintes et vernies, 
sauf les parties frottantes. Quantité de machines 
récentes sont munies de trucks articulés, ou bogies, 
placés soit à l'avant, soit à l'arrière comme dans 
certaines machines-tenders.La chaudière est très 
surélevée dans les locomotives à voyageurs; les 
tubes sont relativement de faible longueur et les 
foyers profonds. L'enveloppe des boîtes à feu fait 
rarement saillie sur le corps cylindrique, si ce 
n'est dans les anciennes machines. La cheminée est 
généralement basse et toujours sans capuchon. La 
porte de la boite à fumée est à battant unique, cir- 
culaire et bombé, avec sa manette de fermeture au 
centre. La chaudière ne porte ordinairement qu'un 
petit dôme pour le régulateur qui est toujours à 
tringle de manœuvre intérieure. Les soupapes de 
sûreté, au nombre de deux, sont à leviers très 
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motives que leur puissance ou leur étrangeté 
rendent plus ou moins extraordinaires, et leurs 
formes trop souvent disgracieuses. 

Importance attachée aux locomotives-express, — Dans 
tout le Royame-Uni, les Compagnies de chemins 
de fer attachent la plus grande importance au ser- 
vice des voyageurs : pleines d'égards envers 1« 
public, elles se font, pour l'attirer, une sérieuse 
concurrence qui porte principalement sur la vi- 
tesse. De là sont nés des types remarquables de 
locomotives-express que nous étudierons plus par- 
ticulièrement; le matériel destiné au transport des 
marchandises étant relégué au second plan chez nos 
voisins. 

Nous pensons que l'étude des locomotives an- 
glaises est instructive à plus d'un titre, et fait con- 
naître quelques beaux spécimens del'artmécanique. 
Nous ne doutons pas non plus que beaucoup des 
améliorations qu'elles comportent ne finissent par 
s'introduire chez nous, comme semble d'ailleurs 
l'indiquer la tendance actuelle de nos Compagnies à 
s'occuper davantage de ce qui se fait à rÉtranger(l). 

II, — Locomotives à voyageurs 

Poids et vitesse des trains. — En Angleterre, les 
trains omnibus sont généralement courts; quant 
aux express importants, ils se composent en 
moyenne de 14 à 18 voitures. Il était d'usage, autre- 

(I^ En 1882, le nombre total de locomotives en service 
sur «le s lignes du Royaume-Uni s'élevait à 14128. 
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fois, d'atteler une seconde machine, dès que les 
trains se composaient de plus de quinze wagons. Ce 
procédé dispendieux n'est plus suivi que par excep- 
tion, la création récente, comme chez nous, de 
locomotives puissantes ayant permis d'accroître le 
poids des express. Remarquons à ce propos que 
les nouvelles voitures anglaises sont plus longues, 
plus hautes et par conséquent plus lourdes que la 
majorité des nôtres: beaucoup ont jusqu'à 10 mètres 
de longueur; encore le Midland a-t-il dépassé cette 
dimension avec ses voitures mixtes supportées, 
comme en Amérique, par deux trucks articulés. 

Le régime du service des voyageurs en Angle- 
terre, si remarquable par sa célérité, se distingue 
surtout par le nombre considérable de trains 
express et l'espacement exceptionnel des points 
d'arrêt. La vitesse est aussi très sensiblement plus 
élevée qu'en France. Nous avons bien, sur le che- 
min de fer d'Orléans et sur leP.L.M., un train rapide 
par jour dans chaque sens, mais leur vitesse est un 
peu inférieure à la moyenne des express circulant 
sur les lignes anglaises. 

Les express de Manchester à Liverpool, de Lon- 
dres à Brighton, Portsmouth, Exeter, Liverpool, 
Kdimbou rg, marchent à raison de 80 à 85 kilomètres 
à l'heure. Inutile de dire que, dans les portions 
faciles du parcours, la vitesse est bien supérieure 
aux chiffres que nous venons d'indiquer. 

Kspacemenl des points d* arrêt, — Il y a longtemps 
déjà que les Anglais ont compris combien il impor- 
tait de réduire le nombre des arrêts pour accélérer 
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cussion bien connue sur l'emploi des cylindres 
intérieurs et extérieurs. Ce sujet a été si souvent 
traité, qu'il faut nous contenter ici de résumer l'opi- 
nion de nos voisins. 

Les Anglais ont, de tout temps, prôné l'usage des 
cylindres intérieurs et en ont fait le plus large em- 
ploi. Pour eux, la disposition du mécanisme à 
l'extérieur des longerons est à peu près incompa- 
tible avec les grandes vitesses, à cause des pertur- 
bations auxquelles elle donne naissance et qui sub- 
sistent malgré les contre-poids. 

D'ailleurs, la surélévation du centre de gravité 
qui semblait être un obstacle à l'emploi des cylin- 
dres intérieurs, n'est plus regardée comme une 
source de dangers, du moins dans les limites ac- 
tuelles. Il est même démontré qu'ellfe augmente 
la sécurité et réduit, dans les courbes, la tendance 
au déraillement. 

Lorsque, par exception, les Anglais ont placé les 
cylindres en dehors des longerons, ils ont adopté 
des diamètres de roues, considérables, afin de dimi- 
nuer la vitesse des pistons, des bielles, et par con- 
séquent, d'atténuer Tefifet des forces perturbatrices. 
Nous pouvons d'ailleurs mesurer l'importance 
qu'ils accordent à la position du mécanisme, en 
comparant les machines à roues indépendantes du 
London-Brighion et du Great' Northern qui font un 
service analogue. La première, qui a tout le méca- 
nisme intérieur, est pourvue de roues motrices 
d'un diamètre modéré, soit 2"^,02, tandis que, pour 
la seconde dont les cylindres sont extérieurs, le 
diamètre correspondant atteint le chiffre considé- 
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— so- 
le même que chez nous, grâce à l'adoption générale 
du mécanisme intérieur, qui, aux yeux, des ingé- 
nieurs anglais, permet un nombre de tours plus con- 
sidérables sans diminuer la sécurité. Nous devons 
en excepter sept modèles à roues indépendantes, . 
trois à mécanisme extérieur, et quatre à mouve- 
ment intérieur, qui possèdent des roues motrices 
dont le diamètre vaviede 2",Û2 à ::i'",74 comme l'in- 
dique le tableau n" 3. 

TABLEAU m. Diamètte des roues motrices 
et des cylindres 
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T"^,95, la surface to»aie <ie 05 mètres carrés. Le foyer 
est <ln type Cramptt:)a. 

Le diamètre des cylindres est de 0«*,430 ; lacourse 
des pistons de fTfilO. Cette machine, suivant an 
nsage presque général en An^eterre, porte deux 
soupapes Ramsbottom à l'arrière, 

Tfjpes modernes, — N'eus arrirons maintenant à 
la description de trois types récents de machines 
à roues libres. Ces locomotives, de grande puissance 
et actuellement très en faveur, méritent an examen 
spécial . 

L'une d'entre elles remorque les express de 
Londres à Portsmouth et Brighton; les autres ceux 
du f/reat^Northern ec du Great^Westem, Un de ces 
dernier? trains est probablement le plus rapide du 
monde. 

Lù7^lùn''Brighiôn, — La machine à rones indépen- 
dantes, employée depuis un certain nombre d'années 
par le L&rul&n^Brighion Hailway, est un excellent 
modèle pour les trains rapides et de poids modéré 
(i\^. '^). hz, chaudière a une grande puissance de 
vaporisation, les cylindres sont relativement volu- 
mineux et les roue» motrices de diamètre moyen. 

Les longerons sont intérieurs et solidement entre- 
toisés. Les roues, en fer forgé de première qualité, 
ont leurs bandages en acier Krupp; les contre-poids 
sont venus de forge. 

Les coussinets de» boîtes à graisse sont disposés 
de telle sorte, qu'ils peuvent suivre l'inclinaison 
des essieux, quand leur position horizontale est 
affectée parles inégalités de la voie. 



Les cylindres sont intérieurs et horizontaux. 

Entre eux sont disposés les tiroirs, verticaux et très 
aplatis à cause du peu d'espace qui leur est réservé. 
L'échappementse fait par deux oriflces, l'un débou- 
chant dans la boite & fumée au-dessus du tiroir, 
l'autre sous ce dernier, dans une gaine qui con- 
tourne le cylindre et vient se réunir au précédent à 
la base dutuyau d'échappement. Cette disposition a 
pour but d'éviter les diminutions de section et les 
coudes brusques qui pourraient gêner l'échappe- 
ment. 

Les cylindres sont fondus avec leur fond posté- 
rieur, leurs boites à étoupes et les supports de glis- 
sière; il en résulte une économie notable d'aj ustage. 

On peut, à l'aide d'un tuyau spécial, envoyer une 
partie de l'échappement dans le tender pour ré- 
chauffer l'eau d'alimentation. 

Suivant la coutume anglaise, il y a double glis- 
sière latérale, formée par des cornières en fonte. 

Les tiges de piston, en acier, ont leur fourche 
venue de forge,- les pistons sont en laiton. 

Les bielles sont cylindriques, ce qui permet de 
les finir mécaniquement; les têtes sont du modèle 
ordinaire de la Compagnie (1). 

Les coulisses' sont du système Stephenson, aune 
fiasque, avec relevage par un levier placé à gauche 
de la plate-forme. 

T flo tir»û= Aa +!..«;« ^nnt nxï^izac commo daus 

r des douilles 

, noua décrivons 
1 les principaui; 
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essieux sont alimentés d'huile par des tuyaux abou- 
tissant à de petits réservoirs, fixés à l'intérieur des 
couvre-roues. Deux autres graisseurs, placés de 
chaque côté sur le corps cylindrique près de la 
boîte à fumée, servent à la lubrification des tiges 
de piston et de tiroirs ainsi que des glissières. 

La plate-forme est recouverte par une cabine à 
moitié fermée sur le côté; le mécanicien y trouve 
tout ce qui est nécessaire à la manœuvre. 

Cette machine est attelée à un tender à six roues 
et dont les longerons sont intérieurs. Les roues du 
tender et les roues porteuses de la machine peuvent 
s'échanger. Les caisses à eau ont une capacité de 
'•11™3,34. On peut charger deux tonnes de charbon . 
Ce tender, très long et étroit comme tous ses con- 
génères anglais, est assez bas pour qu'un homme 
de haute taille, debout sur le charbon, ne puisse 
être atteint par aucun des ponts de la ligne. 

Signalons parmi les accessoires : un indicateur 
de vitesse Stroudley, les boîtes à sable placées sur 
les longerons et à l'avant des tambours des roues 
motrices, enfin, les deux registres permettant de fer- 
mer hermétiquement l'avant et l'arrièreldu cendrier. 

Ces locomotives, d'une exécution fort soignée, 
sont peintes en marron jaunâtre poncé à plusieurs 
reprises, et sont vernies avec le plus grand soin. 
Leur propreté ne laisse rien à désirer, et fait le plus 
grandhonneur au personnel de la Compagnie. 

Great' Northern, — Cette locomotive (flg. 4) est une 
des plus puissantes de sa classe. L'unique essieu 
moteur porte 16 tonnes, la surface de chaufle est de 
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Greal'Weslern, — La figure 15 représente la plus ré- 
cente de toutes les machines à roues indépendantes 
construites en Angleterre. Cette locomotive sort 
des ateliers de Swindon; elle est destinée à remor- 
quer les express du Great'Weslern railway qui ont 
toujours eu une réputation de vitesse bien méritée . 

C'est une locomotive à six roues. L'essieu moteur 
se trouve au milieu, à égale distance environ des 
essieux extrêmes, dont l'un est immédiatement à 
l'arrière du foyer et l'autre au-dessous de la boîte 
à fumée et des cylindres. Les longerons sont 
doubles; ils forment châssis extérieur pour les 
roues porteuses, intérieur pour les roues motrices. 
Les premières ontleurs ressorts au-dessus des boîtes 
à graisse; les secondes, les ont au-dessous. Les 
ressorts sont à lames, mais ils se rattachent au 
châssis par l'intermédiaire de rondelles en caout- 
chouc, disposition que l'on retrouve sur de très 
anciennes machines de la même Compagnie. Le 
diamètre des roues motrices est de 2%336 et celui 
des roues porteuses de 1°ï,371, avec un empatte- 
ment de 5°^,486. 

Les cylindres sont intérieurs et de grand volume, 
pour une locomotive à roues libres surtout; ils 
ont un diamètre de 0°^,457; la course des pistons 
est de 0°^,660. En raison des dimensions de ces 
cylindres, on a disposé les tiroirs horizontalement 
dans la boîte à fumée. M. Dean n'a pas employé la 
distribution Joy qui pourtant se prête mieux que 
toute autre à cette position des tiroirs. On a eu 
recours à un dispositif, dont l'adoption a dû être 
bien pénible à un ingénieur anglais, et qui esta peu 
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Le régulateur est dans la boîte à fumée- Relevage 
des coulisses en-dessous ; manœuvre par un levier. 
La machine est munie du frein à vide qui agit sur 
les roues motrices et porteuses arrière. La cabine 
est fermée sur le côté : sa toiture dépasse à peine 
le haut du foyer. 

En somme, c'est une belle machine à grande 
vitesse, et la dernière expression de ce que peut 
être une locomotive à roues libres. 

II. — LOCOMOTIVES A QUATRE ROUES COUPLÉES 

Si Ton excepte les locomotives-tenders, on devra 
remarquer que les machines à quatre roues cou- 
plées sur l'avant, ou à cylindres extérieurs, se ren- 
contrent rarement en Angleterre. Aussi peut-on 
dire, sans exagération, que l'immense majorité des 
locomotives de la classe que nous allons examiner 
ont: le foyer entre les deux essieux couplés, le 
mécanisme à l'intérieur, et un bogie ou une seule 
paire de roues porteuses à jeu latéral, en avant. On 
retrouve ce type sur tous les chemins de fer anglais, 
avec de légères modifications de détail et des varia- 
tions plus ou moins grandes de puissance. Beaucoup 
de ces machines,dernière expression des modèles pri- 
mitifs, ont atteint le développement maximum dont 
elles sont susceptibles.D'autres,qui les ont d'ailleurs 
précédées et dont nous verrons quelques spécimens, 
sont de dimensions moindres ; plus légères, mieux 
équilibrées pour ainsi dire, elles permettent aux or- 
ganes de trouver facilement leur place naturelle. 
Avec les locomotives puissantes au contraire, les 
dimensions de la chaudière, du foyer, des cylindres. 
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rendent souvent difficile l'arrangement relatif des 
différentes parties du mécanisme ou des accessoires. 

En voyant la tendance des constructeurs anglais 
actuels à développer la puissance des locomo- 
tives, on peut se demander si les machines de 
dimensions moyennes sont appelées à disparaître 
bientôt. C'est là une question complexe, et qu'on 
ne saurait résoudre sans embarras. L'examen du 
matériel en cours d'exécution dans les différents 
ateliers pousserait à une réponse affirmative, mais 
la réflexion porte à l'opinion contraire. 

En Angleterre, plus que partout ailleurs, en effet, 
les trains des lignes de second ordre sont courts et 
peu chargés, à cause de leur multiplicité. Ils se 
composent souvent de 4 à 5 voitures . Le trafic ne 
s'y développe pas dans des proportions qui puissent 
faire croire, d'ici longtemps, à une augmentation 
considérable du poids des trains. D'ailleurs, les 
Anglais préfèrent satisfaire aux exigences de la 
circulation par une augmentation du nombre des 
convois, pensant mieux servir ainsi les intérêts du 
public. Pourquoi donc alors, desservirait-on ces 
lignes avec les locomotives puissantes qui remor- 
quent les express, plus pesants, des grandes lignes,? 
ce serait là un procédé d'exploitation fort coûteux. 
Ces réflexions sont du reste anticipées, les an- 
ciennes machines faisant encore ce service ; mais 
plus tard, ne faudra-t-il pas créer des modèles du 
même genre pour les remplacer ? 

On objectera bien les quelques avantages que 
présente l'uniformité du matériel, ce qui n'empêche 
que les Anglais, étant donné leur mode d'exploi- 
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tation, pourraient faire fausse route, eu construis 
sant trop de machines express à grande puissance » 
qui viendraient à la longue grever le budget des 
Compagnies . 

Il nous semble qu'il existe à ce point de vue une 
lacune dans la construction anglaise actuelle. On 
fait partout un nouveau matériel à grande vitesse, 
très beau, armé de toutes pièces, mais on ne voit 
rien au-delà. Que fera-t-on plus tard pour exploiter 
les lignes secondaires où des machines-tenders ne 
sauraient convenir? Il y a là, soit un type nouveau 
à créer et il ne l'est pas, soit un remaniement ou 
une copie améliorée des anciens types à faire, et 
l'on ne s'en préoccupe guère à ce qu'il nous a 
paru (1). En France, les choseâ se passent un peu 
autrement, bien que beaucoup de lignes de second 
ordre soient aussi desservies par les vieux modèles 
de locomotives. En effet, les trains omnibus sont 
beaucoup plus longs et moins nombreux qu'en An- 
gleterre, on peut donc utiliser à leur traction l'ad- 
hérence des machines à voyageurs les plus puis- 
santes- En outre, les lignes d'intérêt secondaire 
n'ayant que peu ou point de trains rapides, pas 
n'est besoin d'un matériel léger à grande vitesse 
comme celui qui, pendant longtemps encore, sera 
nécessaire aux Anglais. 

Nous allons passer, maint»mant, à la description 
des machines à quatre roues couplées, suivant un 
ordre en quelque sorte chronologique : les der- 

(i)Ceci bien entendu ne s'applique qu'aux locomotives 
à tender séparé, car les Anglais possèdent un grand nombre 
de machines-tenders, de dimensions restreintes. 



nières examinées se rapportent à des types de con- 
struction toute récente, les autres à des modèles 
en service depuis nn temps plus ou moins long. 

Kitson. — La machine à quatre roues couplées, 
dont nous nOus occupons ici, fut construite par 
M. KitsoQ à une époque où les locomotives à roues 
libres faisaient encore partout, en Angleterre, le 
service à grande vitesse. De là, le faible diamètre 
des roues motrices : l^.dO, Les dimensions géné- 
rales sont, d'ailleurs, inférieures à ce qui se fait 
aujourd'hui. Il y a double châssis comme dans un 
grand QOmbT'e de locomotives anglaises, et les 
boîtes à graisse des roues porteuses sont exté- 
rieures à celles-ci. Le foyer est peu profond et le 
corps cylindrique placé relativement bas. La che- 
minée est tronconique. 

Les cylindres et le mécanisme sont intérieurs; 
il y a deux soupapes à charge directe sur le foyer; 
le régulateur est dans un petit dôme situé au milieu 
du corps cylindrique. Les ressorts sont au-dessous 
des essieux pour les roues motrices, au-dessus 
pour les roues porteuses. 

North'BrUwh. — MM. Neilson et C'*, de Glasgow, 
ont construit il y a quelques années , pour le 
Norlk-Brilish, des machines à bogies, à quatre roues 
couplées, qui sont désignées par cette Compagnie 
comme locomotives à marchandises. Pourtant, leurs 
dimensions et le diamètre des roues en font réelle- 
ment ce que nous appelons des machines mixtes, 

I ici leur place naturelle. 

mes motrices est de 1°,68, celui 
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spécimen de ce genre de machines en Angleterre, 
(flg. 5). 

Les longerons sont doubles, et les boîtes à graisse 
des roues porteuses sont maintenues par le châssis 
extérieur. Le dessus de la plateforme, suivant une 
disposition très fréquente en Angleterre, est à la 
hauteur du centre des roues motrices . Il en résulte 
que le tablier est relevé à l'emplacement des bielles 
d'accouplement et forme une sorte de boîte ou de 
tambour en tôle mince, où vient jouer la bielle dans 
la partie supérieure de sa course. 

Les roues porteuses sont rejetées à l'avant jusque 
dans l'axe de la boîte à fumée, l'empattement est 
donc assez considérable (5°i,30). 

La chaudière, qui ne porte aucun dôme, est fixée 
au bâti par les boîtes à feu et à fumée seulement, 
de sorte que le corps cylindrique n'est soutenu 
directement en aucun de ses points. C'est encore 
là un usage anglais absolument général. On ne 
prolonge plus la plaque transversale de support 
des glissières jusqu'à la chaudière, comme on le 
fait on France dans les machines à cylindres inté- 
rieurs. 

Le foyer est disposé entre les essieux couplés, la 
cheminée est tronconique; les soupapes sont à 
l'arrière, au-dessus du foyer; la plate-forme est 
recouverte par une cabine complètement fermée 
sur le côté. 

Ces locomotives sont munies du frein à vide 
Smith-Hardy, dans lequel leséjecteurs sont doubles 
et agissent indépendamment sur la machine et 
son tender ou sur le train. La prise de vapeur du 
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frein se fait à Tavant, près de la boîte à fumée ; les 
éjecteurs sont placés au-dessus des tambours des 
roues porteuses et se déchargent dans la cheminée. 
Cette disposition est d'ailleurs typique et se trouve 
répétée en Angleterre chaque fois que Ton emploie 
le frein à vide. 

Lancashire and Yorkshire. — Cette Compagnie pos- 
sède un type analogue ai; précédent. Le bâti est 
également double, mais l'empattement est moindre. 
Un dôme, placé au milieu de la chaudière, porte 
les soupapes et contient le régulateur. 

Manchester, Sheffield and Lincolnshire. — Cette com- 
pagnie a beaucoup employé une locomotive à 
châssis extérieurs pour toutes les roues et longe- 
rons intérieurs pour les roues motrices. Le foyer, 
compris entre les essieux couplés, est en saillie 
sur le corps cylindrique qui ne porte pas de dôme. 
Le diamètre des roues motrices est de 1",75. Ces 
machines ont été transformées récemment et ren- 
dues beaucoup plus puissantes. 

Le London^Chatam a possédé des machines simi- 
laires, mais avec des roues motrices de 1™,95 et le 
foyer au-dessus de l'essieu accouplé d'arrière. On 
les a remplacées par des machines à bogies et à Ion. 
gérons extérieurs. 

On rencontre aussi sur le Midland un modèle à lon- 
gerons extérieurs avec un essieu porteur à Tavant. 
Dans ces machines, les châssis sont peints en vert, 
les manivelles d'accouplement et les4)ielles en rouge, 
et le tout verni, ce qui présente un aspect original. 
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SmUh^Easêem, — La iocomoÛTe express de 
M. i« dtirimg offre ane grande ressemblance arec 
une antre machine décrite pias loin, et qoi appar* 
tient an Glasgcfw and Somik^Weslem. 

Cest une locomotire à bogie, à quatre roues 
couplées s or Tarrière, à cylindres et longerons 
intérieurs. Il n'y a pas de dôme; les soupapes 
Kamsbottom sont situées vers le milieu du corps 
cylindrique. La cabine est du modèle adopté par 
le Greal^Narikern depuis longtemps. Les sablières 
sont sur les longerons, contre les tambours des 
roues motrices. 

Le tender, à six roues, pèse 29*,4 en charge. 

Dîamèt^ des cylindres. . . . 0",482 

Conrse . . 0,660 

Poids de la machine en ordre de 

marche 41^500 

Poids total machine et tender en 

ordre de marche 70^,900 

GUtiçow and South-Western. — M. Hugh Smellie, 
locO'Superintendent de cette compagnie, vient d'a- 
dopter un type de machine très puissant et vraiment 
remarquable (fig. 7). 

C'est une locomotive à bogie, cylindres et méca- 
nisme intérieurs. Le diamètre des roues couplées 
est assez faible : 1°*,86 seulement. Les cylindres 
sont volumineux et la chaudière de grande puis- 
sance. Le foyer, du type Crampton et à grille légè- 
rement inclinée, est compris entre les essieux 
accouplés . 

En raison de l'emploi du bogie et du faible dia- 
mètre des roues motrices, les cylindres sont incli- 
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Les boîtes à sable sont sous les longerons, immé- 
diatement à l'avant des roues motrices. 

Il y a deux niveaux d'eau. Le tuyau du souffleur 
est à l'intérieur du corps cylindrique et débouche 
dans la boîte à fumée en traversant auparavant la 
plaque tubulaire. 

Midland. — Le type du Midland ressemble beau- 
coup au précédent, toutefois il s'en distingue par 
quelques détails importants. C'est d'ailleurs un des 
modèles de locomotive les plus élégants que nous 
connaissions (fig. 8). 

Les roues motrices sont d'un plus grand diamètre 
(2™, 13), ce qui permet l'emploi de cylindres horizon- 
taux. Diamètre des cylindres : 0"»,452, course: 0",660. 

Le corps cylindrique est plus élevé; il porte en 
son milieu un dôme contenant le régulateur et 
muni de deux soupapes de sûreté dont les dimen- 
sions paraîtraient faibles en France. 

Le bogie est placé comme dans la machine ci- 
dessus, mais l'écartement des roues est un peu su- 
périeur ; il est du système Adams. 

Il y a un frein à vapeur sur celles de ces loco- 
motives qui ne sont pas munies du frein Westing- 
house. Il y a deux injecteurs Gresham. L'abri du 
mécanicien, en partie fermé sur le côté, est de la 
forme ordinairement adoptée par la Compagnie. 

Ces machines sont construites avec beaucoup de 
soin et fatiguent peu aux grandes vitesses. Remor- 
quant 15 voitures, — les voitures du Midland sont 
très longues — à la vitesse moyenne de 80 kilo- 
mètres à l'heure, elles brûlent 9^40 de charbon 
de Derbyshire par kilomètre. 
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pas d'excentriques, le mouvement étant pris vers 
le milieu de la bielle motrice. Les tiroirs se trouvent 
placés au-dessus des cylindres, ce qui est très avan- 
tageux quand ces derniers sont intérieurs aux lon- 
gerons : on peut en effet leur donner un plus grand 
diamètre, sans réduire les orifices de vapeur ni 
gêner l'échappement, ou bien les rapprocher de Taxe 
de la machine, ce qui permet l'adoption de portées 
plus larges pour les fusées des roues motrices. En 
outre, la distribution de la vapeur est faite plus ré- 
gulièrement, et la manœuvre du changement de 
marche nécessite un effort relativement faible. Ce- 
pendant, dans les locomotives de M. Worsdell, cette 
maaœuvre se fait par une vis et un volant. 

Les bielles d'accouplement, en acier fondu, ont 
une section en double T et sont fort robustes, elles 
ont des têtes à bagues sans serrage. Sont également 
en acier moulé : les secteurs de la distribution, les 
glissières et leur support. 

Le régulateur est à tiroirs verticaux superposés, 
on le manœuvre par un levier à double branche et 
une tringle intérieure. 

Cette machine est munie du frein Westinghouse 
qui agit sur les roues de la machine et du tender.Là 
pompe à air est placée entre les roues couplées et 
recouverte par la tôle qui forme le tambour commun 
aux deux roues du même côté. Cette disposition a 
pour but de protéger l'appareil contre la poussière. 
Le réservoir d'air est placé sous la plateforme. 

La pression dans la chaudière est de 10^,20, avec 
des tôles relativement minces deO",011 d'épaisseur. 
Remorquant un train express de 14 voitures, ces 
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machines brûlent seulement 8S100 de charbon par 
kilomètre. 

Type Sharp, — MM. Sharp and Stewarl , qui 
comptent parmi les premiers constructeurs de 
locomotives de l'Angleterre, ont souvent reproduit 
un excellent type de machine-express, assez sem- 
blable à celui que M. Webb a introduit au London 
and Norih' Western. 

C'est une machine à cylindres et longerons 
intérieurs, ayant une chaudière de dimensions 
moyennes, mais qui possède une grande surface de 
chauffe directe. Les roues couplées, de diamètre 
modéré (1™,98), sont fort espacées; le corps cylin- 
drique est élevé et le mécanisme très accessible. 
Il y a un dôme pour la prise de vapeur; les soupapes, 
du genre Ramsbottom, sont au-dessus du foyer; 
rien de particulier à signaler dans cette machine 
qui est, en tous ses points, traitée dans le pur style 
anglais. 

North'Briiish.'^LdL nouvelle locomotive-express 
adoptée par le North-Brilish, est analogue à celle du 
Midland. Les roues couplées sont à l'arrière, tandis 
que l'avant de la machine est supporté par un 
bogie. Tout le mouvement est intérieur. La surface 
de chauffe totale est de Ol^^.SO; les diamètres des 
roues sont respectivement de l^jQS pour les roues 
motrices, et de 0°>,83 pour celles du truck. Les cy- 
lindres ont 0»,430x0^610; le poids total est de 
38 tonnes, et le poids adhérent de 24^40. Ces 
chiffres nous montrent que ce n'est pas là une ma- 
chine très puissante. 
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London-Brighton. — Nous avons dit plus haut que 
les Anglais ne plaçaient pas volontiers les roues 
couplées à l'avant, dans les locomotives à grande 
vitesse. Aussi M. Stroudley, en adoptant une telle 
disposition au London'Brighton, a-t-il été tout 
d'abord considéré comme faisant une tentative au- 
dacieuse. Les machines, très puissantes, conçues 
sur ce modèle (Gladstone class), ont toujours fait un 
excellent service et sont d'une fort belle apparence. 

Les roues motrices ont 1",98 de diamètre et les 
cylindres 0^437 et 0",650. 

III. — LOCOMOTIVES-TBNDERS 

La classe des locomotives-tenders est largement 
représentée en Angleterre, où ce genre de machines 
est d'un usage courant sur les lignes de banlieue et 
d'intérêt local. On en a construit dans ces derniers 
temps de fort puissantes pour le service des voya- 
geurs, et leur emploi tend à se généraliser. 

Ces machines peuvent se diviser en deux genres» 
suivant la position qu'affectent les caisses à eau . 
Tantôt celles-ci, en forme de selle, sont placées au- 
dessus du corps cylindrique qu'elles embrassent, 
et la locomotive est dite saddle tank-engine ; tantôt 
ces caisses sont placées latéralement, et la machine 
prend le nom de side tank-engitte, La provision de 
combustible, par raison d'équilibre et de propreté, 
ne se met jamais sur les côtés du foyer, mais à 
l'arrière, dans une petite soute ménagée à cet 
effet. 

Ne pouvant faire ici une nomenclature détaillée, 

4 
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nous noas contenterons de citer les plus remar- 
quables d'entre ces machines, et celles, qui vérita- 
blement typiques, peuvent le mieux donner une 
idée de la pratique anglaise. 

/. — Locomotives-Tenders à quatre roues 

couplées 

IxmdoH'Ckatam-and'Dover, — On rencontre sur 
cette ligne des machines de dimensions moyennes 
qui font le service de la banlieue sud de Londres 
depuis une vingtaine d'années. 

LfCS châssis sont extérieurs, les roues porteuses 
à l'avant, et les caisses à eau sur les longerons; 
l'essieu d'avant a un jeu latéral. Il y a un petit 
dôme pour le régulateur et une colonnette au-dessus 
du foyer pour les soupapes. Le diamètre des roues 
couplées est de 1",60. 

Souih'Edstem, — Cette Compagnie possède un mo- 
dèle absolument typique de machin es-tenders à 
voyageurs, à quatre roues couplées sur l'avant, qui 
est un bon exemple de la pratique anglaise. Derrière 
la plateforme se trouve un véritable tender supporté 
par un bogie. Cette disposition a été adoptée, afin 
que le poids adhérent sur les essieux couplés ne 
soit pas influencé par l'épuisement des provisions 
d'eau et de charbon. Toutefois, à cause du diamètre 
des roues d'avant, le mécanisme qui est intérieur 
n'est pas facilomcnt accessible. 

Ces machines sont munies d'une cabine fermée 
de tous côtés, avec deux ouvertures latérales seu- 



lement, et des verres eiroulaires à Tavant et à Tar* 
rière. 

Les roues motrices ont un diamètre de 1»,676, 
celles du bogie ont 0",014 seulement. Il n'y a pas 
de dôme de prise de vapeur; les soupapes, du sys- 
tème Ramsbottom, sont placées vers le milieu du 
corps cylindrique (Pig. 14). 

Le poids en charge est de 46^300. Diamètre des 
cylindres : 0'",457 ; course : 0",660. 

Ce modèle de locomotive a été maintes fois repro- 
duit, et on le retrouve sur beaucoup de lignes diffé- 
rentes, avec quelques modifications. 

North'London. — Au North^London on emploie beau- 
coup une machine à caisses latérales pour l'eau, 
avec un bogie à l'avant et le foyer entre les essieux 
couplés. Soupapes Ramsbottom, dôme de prise de 
vapeur; longerons et mécanisme intérieurs. 

Les cylindres sont extérieurs et légèrement incli- 
nés, leur diamètre est de 0*°,432, et la course des 
pistons de 0«»,609, 

La surface de chauffe est de 94°^',30, et la chau- 
dière contient 200 tubes de 44 millimètres. Le 
timbre est de 11^,25. 

Le diamètre des roues couplées est de 1",676; le 
poids adhérent, en charge, est de 29 tonnes. Le 
bogie porte 15S07 quand la locomotive est vide, eit 
seulement 14S07 en ordre de marche, ce qui tient 
à la position des caisses placées à l'arrière. 

La première de ces machines a été construite en 
1868par M. Adams. 

6rrea(-^65tem. — Cette Compagnie a employé des 
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machines à SIX roues, les quatre couplées étant à 
l'arrière et l'essieu porteur à l'avant derrière les 
cylindres. 

Un autre type, en service depuis des années sur 
le Bristol and Exeter, avait un bogie à l'avant, et les 
caisses à eau au-dessus du corps cylindrique. 

Ces deux types ont à peu près disparu de la cir- 
culation. 

Metropolitan. — Les machines du Metropolitan 
sonttrop connues pour que nous nous y arrêtions. 
Rappelons seulement que ce sont des locomotives à 
bogie, à cylindres extérieurs inclinés et à caisses à 
eau latérales. On peut envoyer dans ces caisses la 
vapeur d'échappement, afin de la condenser au 
passage des souterrains. Le diamètre des roues 
couplées est de 1»,75. 

Tilbury and Soulhend. — Nous arrivons à une 
machine de construction récente (1881) qui mérite 
un examen détaillé, tant à cause de ses dimensions, 
qu'en raison des nombreuses particularités qui la 
distinguent (fig. 9). Ce sont MM. Sharp and Stewart 
qui ont construit les locomotives de ce modèle 
actuellement en service, et l'exécution ne laisse 
rien à désirer. 

Afin de montrer combien étaient complexes les 
conditions que cette machine était appelée à rem- 
plir, nous ne pouvons mieux faire que de citer 
le passage suivant de V Engineering écrit sur le 
même sujet: a M. Stride, ingénieur et directeur de 
la Compagnie, considéra comme avantageux de 
combiner, en une seule machine, la faculté de 
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extérieurs; les dimensions de ces derniers sont 
0",430 X 0'",650. Les roues motrices ont l^SôS, 
elles portent 16 tonnes par essieu, en charge 
Leurs ressorts placés sous les essieux, sont réunis 
par un balancier situé par le travers du foyer. 

La chaudière n'est pas de dimensions aussi con- 
sidérables que la longueur de la machine et le 
volume des cylindres pourraient le faire supposer. 
La surface de chauffe totale est de 95 mètres carrés 
seulement, ma^ la surface directe est grande 
(9"^03) et les tubes sont courts . 

Le foyer est en cuivre rouge ; le ciel est main- 
tenu par des entretoises cylindriques très rappro- 
chées ; 11 contient une arche en briques. Le cendrier, 
ouvert aux deux bouts pour permettre indistincte- 
ment la marche en avant ou en arrière, est muni 
de deux registres facilement manœuvrables de la 
plateforme. 

L'enveloppe du foyer est dans le prolongement du 
corps cylindrique. Ce dernier est composé de trois 
viroles arrangées bout à bout avec des couvre-joints 
extérieurs; il est réuni à la boîte à fumée par une 
cornière cintrée. La cheminée est tronconique avec 
sa grande base en haut, il n'y a pas de chapiteau. 

La chaudière porte en son milieu un petit dôme 
où se fait la prise de vapeur. Les soupapes, du 
genre Ramsbottom, sont à l'arrière. 

Les cylindres sont, comme nous l'avons dit, pla- 
cés à l'extérieur et entre les roues du bogie* Il n'y 
a qu'une glissière de chaque côté, disposée au-des* 
sus de la tige du piston. Les bielles d'accouplement 
sont à bagues. 
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London-Brighton. — M. Stroudley, iDgénieur de 
cette Compagnie, a créé un fort joli type de ma- 
chine-te'nder, qui est bien compris et bien étudié 
(fig. 10). Ces locomotives, de petites dimensions, 
sont très soignées dans leurs détails, entretenues 
avec beaucoup de propreté, et peintes avec une 
véritable recherche. 

Les cylindres, tiroirs et longerons sont intérieurs, 
les caisses à eau, latérales, et les caisses à charbon 
placées à l'arrière. Les détails étant traités de la 
même manière que dans la machine-express à roues 
libres de )a même Compagnie, nous n'y reviendrons 
pas. 

A cause de l'essieu couplé d'avant, les cylindres 
sont inclinés . Il y a doubles glissières latérales; la 
plaque transversale formant support de glissières 
est en acier moulé et porte, venus de fonte, les 
guides des tiges de tiroir. Une partie de la vapeur 
d'échappement peut, à l'aide de deux tuyaux spé- 
ciaux, se rendre dans les caisses à eau pour le 
réchauffage. L'alimentation est faite par deux 
pompes; il n'y a pas d'injecteurs. 

Pour éviter l'ovalisation des fusées, les boutons 
des bielles d'accouplement sont placés sur le même 
rayon que les coudes de l'essieu, au lieu de leur 
être diamétralement opposés. Cette disposition, que 
notre chemin de fer de l'Ouest a également adoptée, 
nécessite l'emploi de contrepoids plus lourds, mais 
elle a de bons résultats au point de vue de l'usure 
des coussinets des boîtes à graisse et des bielles 
d'accouplement! 

Ces locomotives sont munies du frein Westing- 
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à coussinets et clavettes, particularité qui mérite 
d'être citée, car elle est devenue rare en Angleterre. 

La caisse à eau est placée au-dessus du corps 
cylindrique, et le dôme qui porte les soupapes la 
traverse. La caisse à charbon est en porte-à-faux 
à l'arrière. Cette machine est munie d'un frein à vis 
agissant sur deux paires de roues. Le foyer est 
situé entre les deux essieux couplés de Tarrière. 
Il y a une cabine fermée sur les côtés. 

Les dimensions générales sont à peu près les 
mêmes que pour la machine du London^Brighton. 

Clavke and C ; Leeds. — Ressemble beaucoup à la 
machine précédente quoique plus forte. L'espace- 
ment des roues est plus grand. Les caisses à eau, 
également placées sur le corps cylindrique, s'arrê- 
tent au foyer, vers l'arrière. Un dôme de prise de 
vapeur, placé au-dessus de ce dernier, porte les 
soupapes. Les cylindres sont inclinés. Double écran 
avoc toiture ; cheminée sans chapiteau ; boîtes à 
sable à l'avant et à l'arrière. Des machines sem- 
blables se rencontrent sur beaucoup de lignes, où 
elles servent pour le service des marchandises ou 
les manœuvres de gare. 

Autre type. — Citons encore comme très répandu, 
un type de machine-tender à cylindres intérieurs, 
avec essieux relativement écartés, caisses à eau sur 
la chaudière, cabine à l'arrière, bielles d'accou- 
plement à bagues, frein à main. De semblables lo- 
comotives font le service des trains mixtes, sur 
certaines lignes d'intérêt local, par exemple dans 
le pays de Galles, laCornouailles, 
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pluvieux de rAngleterre, des boîtes à sable qui 
sont disposées à l'avant sur les longerons. Généra- 
lement, le régulateur est un tiroir vertical contenu 
dans un dôme au-dessus du foyer. 

IV. — LOCOMOTIVES A MARCHANDISES 

En raison de la célérité du transport des mar- 
chandises en Angleterre, les locomotives destinées 
à ce service n'offrent pas, avec les machines à 
voyageurs, des différences aussi prononcées que 
chez nous. Ainsi, prenez le modèle de locomotive 
express d'une compagnie quelconque, diminuez un 
peu le diamètre des roues motrices, couplez le troi- 
sième essieu, tout en conservant à peu près les di- 
mensions générales, et vous aurez le type à mar- 
chandises correspondant. C'est là une règle qui ne 
souffre pour ainsi dire pas d'exception. 

Les machines à marchandises anglaises sont gé- 
néralement moins puissantes que les nôtres : elles 
ont au plus six roues couplées, dont le diamètre est 
ordinairement de 1",50. Cette cote relativement 
élevée ne doit pas nous étonner, la vitesse moyenne 
des trains de marchandises, d'ailleurs moins char- 
gés que les nôtres, étant de 40 à 45 kilomètres à 
l'heure. Les surfaces de chauffe dépassent rarement 
110 mètres carrés, et le poids total 35*. Presque 
toutes ces locomotives ont les cylindres et le méca- 
nisme intérieurs ; elles sont simples et robustes, 
mais en général moins soignées que les machines 
express. Comme elles offrent, en somme, beaucoup 
moins de particularités intéressantes que ces der- 



Le Greal^JVorlkern avait adopté antérieurement 
un type analogue, Les soupapes étaient à l'arrière; 
il y avait un balancier pour les deux ressorts de 
l'avant. 

Le Manchester'-Sheffield and Lincolnshire, le Greal^ 
Western et beaucoup d'autres lignes» possèdent des 
machines semblables, ne comportant que des diffé* 
rences de détails, suivant la pratique usuelle de 
chacune de ces Compagnies. Toutes les locomotives 
récentes ont des châssis intérieurs. 

London and Nortk-Weslern. — Cette locomotive a 
été créée par l'accouplement du troisième essieu 
des machines mixtes de M. Ramsbottom, et perfec- 
tionnée récemment par M. Webb. Les dimensions 
de la chaudière sont sensiblement les mêmes, les ac- 
cessoires sont traités de la même façon. 

Châssis intérieurs, roues de diamètre relative- 
ment grand : (1",55), foyer Crampton placé entre les 
essieux d'arrière, soupapes Ramsbottom, cylindres 
intérieurs et inclinés, distribution Joy, roues en 
fonte avec bandages en acier. 

On trouve de semblables machines, du moins 
quant aux dispositions générales, sur le Gréai'' 
If' cs/em, le Great^Eastern^ le Lancashire and Yorkshire. 
C'est le type qui tend à se répandre actuellement. 
Nous allons voir une locomotive qui en est la der- 
nière expression. 

Great-Eojstei^. — M. Worsdell, loco-superinten- 
dent du GreahEastern, vient de mettre en service 
une locomotive à six roues couplées, très intéres- 
sante» qui n'est autre que la transformation de sa 
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augmentés; l'essieu porteur a été rejeté à l'arrière 
du grand cylindre. L*écartement des essieux mo- 
teurs est plus grand que dans aucune autre ma- 
chine, grâce à l'absence des bielles d'accouplement. 
Le poids adhérent est de 30 tonnes, le poids total 
en charge de 44 tonnes. 

La disposition de M. Mallet est plus simple. A 
part quelques accessoires, le nombre des organes 
est le même que dans les locomotives non com- 
pound, puisqu'il n'y a que deux cylindres, deux 
tiroirs et deux distributions. Toutefois, la position 
du cylindre de détente à l'extérieur élargit la base 
de la machine ; en outre, le grand piston qui est 
lourd, se trouve, ainsi que les organes en mouve- 
ment, plus éloigné de l'axe que dans les machines 
ordinaires; il pourrait en résulter, à une vitesse 
élevée, des perturbations sérieuses. Aussi, bien que 
le dispositif de M. Webb soit compliqué et délicat 
en apparence, il convient à une locomotive express. 
D'ailleurs, M. Mallet s'est proposé de faire plutôt 
des machines économiques et d'un entretien facile, 
que des locomotives à grande vitesse : il a parfaite- 
ment réussi, on ne peut le nier. Lamachine Webb, 
au contraire, est avant tout destinée à un service 
express, et l'on ne doit pas oublier, nous le répé- 
tons, que la suppression des bielles d'accouplement 
en est une des particularités les plus saillantes, aux 
yeux même de son inventeur. 

Il paraît certain que les locomotives compound ne 
donnent des résultats économiques, relativement 
aux machines ordinaires, qu'autant que la pression 
de régime est plus élevée. Une locomotive compound 
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aider beaucoup^ dans Tavenir, à propager Tappli- 
cation du mode Ck)mpouDd à ces machiaes^ et aara 
une notable influence sur leur rendement écono- 
mique. Il est probable qu'une locomotive compound 
fonctionnant à une pression de 12 kilogrammes, qui 
aurait un réchaufleur de vapeur énergique au ré- 
servoir intermédiaire, une chaudière assez puis- 
sante pour qu'il ne soit pas nécessaire de la pous- 
sera outrance, et un cylindre de détente de grande 
capacité avec une admission modérée, devrait être, 
en raison de la vitesse du piston, un moteur aussi 
économique qu'il est possible lorsqu'on ne peut 
avoir recours à la condensation. 

Le système Webb a été bien discuté, et beaucoup 
d'ingénieurs anglais ne s'y sont pas ralliés. 
M. Worsdell, du Greal-Eastem, qui se distingue 
par son esprit de recherche et d'initiative, et dont 
nous avons eu plusieurs fois l'occasion de citer le 
nom, a créé lui aussi et tout dernièrement, une loco- 
motive compound à grande vitesse dont les essais 
ont été satisfaisants, paraît-il. L'économie réalisée 
aurait été de 15 0/0. 

M. Worsdell, voulant éviter la complication de 
la machine Webb, a simplement transformé en 
locomotive compound son modèle ordinaire de 
machine express que nous avons décrit plus haut. 
Les cylindres ont respectivement comme diamètre, 
0™,457 et 0"», 661, avec une course de 0°^ ,610. Le 
diamètre des roues est de 2™, 13. On a remplacé 
par un bogie l'essieu porteur à boîte radiale, à 
cause de l'augmentation de poids de la partie 
avant. C'est peut-être sous cette forme que les loco- 
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fer à cheyal avec le combustible au centre, tantôt 
et plus souvent» elles occupent la plus grande 
partie du tender» Tavant restant destiné au char- 
bon. 

Il y a toujours un frein agissant sur les trois 
paires de roues ; il est à vis, à vapeur, à air com- 
primé, à vide, suivant celui de ces systèmes qui 
est adopté pour la machine. 

La contenance en charbon varie de 3* à 5* ; celle 
en eau de 9» à 14*. Le poids des tenders vides os- 
cille entre 13t et 14», leur empattement atteint sou- 
vent 4°00. 



— 76 — 

quant à son diamètre hors tôle, il varie de 1",24 
à l-,33. 

Foyers, — En Angleterre, plus encore que chez 
nous, on a, dans les vingt dernières années, inventé 
pour les boîtes à feu un grand nombre de disposi- 
tifs très compliqués auxquels on a complètement 
renoncé depuis, à cause des inconvénients multiples 
qu'ils créaient. Il en résulte qu'à l'heure actuelle 
les foyers de locomotive sont très simples, et que 
l'on a totalement abandonné les bouilleurs transver- 
saux, les chambres de combustion séparées et beau- 
coup d'autres arrangements dispendieux. 

En règle générale, on peut dire que les boîtes à 
feu intérieures ont la forme parallélipipèdique, ou 
du moins qu'elles s'en écartent peu. Comme en 
France, le seul métal employé pour leur construc- 
tion est le cuivre rouge. Les rivets sont en fer. 

Le ciel du foyer est soutenu, soit par des arma- 
tures en fonte, en fer, ou même en acier moulé 
comme au Greal-Eastem, soit par des entretoises 
rivées sur l'enveloppe ; cette dernière disposition 
tend à se répandre. Très souvent, la partie avant 
de la boîte à feu est supportée par des tirants bou- 
lonnés dans une pièce de fonte transversale ayant 
une section en I, qui se trouve rivée à la tôle ex- 
térieure. Presque toutes les boîtes à feu> pourvues 
d'armatures à leur partie supérieure, ont leur en- 
veloppe consolidée par quatre cornières extérieures 
adossées deux à deux, et distantes de 0™,60 environ, 
auxquelles viennent se suspendre des bielles for- 
mant entretoises, qui supportent une partie de ces 
armatures. 
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combustion, en créant un remous dans les gaz et 
en les mélangeant à une petite quantité d'air qui 
peut s'introduire par des ouvertures ménagées, 
soit dans la porte du foyer, soit à son pourtour. 
L'arche en briques est inclinée vers l'avant d'envi- 
ron 0°^,25 par mètre, et sa longueur dépasse rare- 
ment les deux tiers de la profondeur du foyer; 
les briques sont réfractaires et leur épaisseur est 
généralement de 0^,1 10. 

Beaucoup de systèmes dijQTérents ont été adoptés 
pour les portes de chargement, toutefois on peut 
les ramener à quelques types principaux. Contrai- 
rement à ce qui se fait en France, il est rare que 
ces portes s'ouvrent latéralement, et jamais on ne 
les munit d'une plaque intérieure formant écran. 
Le plus souvent, elles tournent autour de char- 
nières situées, soit à leur partie inférieure, soit à 
leur partie supérieure. Dans ce dernier cas, le bat- 
tant s'ouvre en dedans comme au Londori'Brighton, 
au L. and N.W., et empêche l'air froid de passer di- 
rectement à travers les tubes pendant le charge- 
ment. Au Glasgow andSouth'Western,l2L porte propre- 
ment dite ne s'ouvre que par exception, mais elle 
est munie d'une tubulure extérieure et saillante 
qui se redresse, de façon à présenter un orifice lé- 
gèrement incliné, par lequel on verse le combus- 
tible. On rencontre aussi beaucoup de portes glis- 
sant transversalement entre les rainures, et qui 
s'ouvrent en deux parties comme des registres. 

Dans presque tous les systèmes de portes que 
nous venons de citer, la manœuvre est faite par un 
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étude, les boites à feu extérieures en saillie sont 
abandonnées d'une manière presque absolue. 

Sur toutes les machines récentes les enveloppes 
du foyer sont du système Grampton, c'est-à-diro 
dans le prolongement; du corps cylindrique. On les 
fait presque toujours d'une tôle unique constituant 
à elle seule les côtés et le berceau. De cette dispo- 
sition résulte que la grille est forcément étroite, et 
que sa surface se trouve être, malgré la profondeur 
du foyer, plutôt inférieure à ce qu'elle est dans les 
machines françaises similaires qui n'ont pas de 
foyer Grampton. Toutefois, comme le combustible 
brûlé sur les chemins de fer anglais est générale- 
ment de très bonne qualité, des surfaces de grilles 
moyennes sont suffisantes. 

Cendrier. — Les cendriers de toutes les machines 
sont faits avec soin, et on les considère de plus en 
plus comme accessoires importants des foyers. 
Souvent ils sont ouverts aux deux extrémités, afin 
de faciliter également l'accès de l'air à la grille 
dans les deux sens de la marche; cette disposition 
est particulièrement fréquente dans les machines- 
tenders faisant un service de navette. 

Les ouvertures des cendriers sont toujours mu- 
nies de registres verticaux commandés de la plate- 
forme par des leviers à secteurs ; leurs mouve- 
ments ne sont jamais encrassés et fonctionnent 
partout d'une manière satisfaisante. Notons d'ail- 
leurs que ces registres sont d'une importance ca- 
pitale dans les locomotives anglaises qui ne portent 
pas de soupapes d'échappement variable, ni de ca- 
puchons aux cheminées. 
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Beaucoup de cheminées sont munies de chapi- 
teaux en laiton mince ou en fonte, formant une sorte 
de moulure plus ou moins arrondie; toutefois, 
c'est là un usage qui commence à se perdre. 

Portes des boîtes à fumée. — Les portes des boîtes 
à fumée sont sans exception composées d'un battant 
unique en tôle, circulaire, bombé et muni intérieu- 
rement d'une plaque formant écran qui est main- 
tenue par quelques entretoises. La fermeture se fait 
à l'aide d'un verrou dont la manette se trouve au 
centre de la porte, et le serrage est produit par un 
écrou à levier placé sur le même axe. Les char- 
nières sont latérales; cependantau I. and N, ^. elles 
sont à la partie supérieure et la porte s'ouvre de 
bas en haut. 

C'est là une disposition fort simple et qui donde 
à l'avant des locomotives un aspect très satisfai- 
sant. 

Trous d* homme, — Beaucoup de machines ont à 
la partie inférieure du corps cylindrique un trou 
d'homme fermé par un bouchon autoclave. Souvent 
aussi c'est le dôme qui sert à cet effet, on en dé- 
monte le dessus pour visiter la chaudière. 

Tub9s. — Les tubes sont en laiton de choix et 
généralement de la marque 10, 11 ou 12B.-W.-G. 
{Birmingham wire gauge). On les fixe au dudgeon, 
et l'on y chasse des bagues intérieures à l'empla- 
cement de la plaque tubulaire arrière. Leur dia- 
mètre varie de 0"",037 à 0",046. Certaines machines 
à marchandises ont des tubes en fer. 

Qualité et épaisseur des tôles, — On emploie pour les 
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Cylindres et tiroirs. — Les boîtes à tiroir sont tou- 
jours disposées verticalement entre les cylindres, 
que ceux-ci soient intérieurs ou extérieurs ; Iss 
nouvelles machines du Greal-Easlern, du Midland 
etdui. andN. W., qai sontmunies de distributions 
Joy, font seules exception et portent des tiroirs 
horizontaux. 

Il n'y a rien de spécial à citer dans l'agence- 
ment des cylindres, si ce n'est que parfois, comme 
an London- Brighton, ils sontfondus avec leur cou- 
vercle postérieur et leur stufflng-box, La manière 
d'attacher les cylindres au châssis n'offre aucune 
particularité intéressante. 

Les tiroirs sont, dans l'immense majorité des cas, 
de simples tiroirs à coquille en fon'e; rarement il 
est fait usage du bronze pour leur construction. 

Les tiroirs Trick à doubles oriûces sontemployés 
dans certains cas spéciaux, comme par exemple 
sur les locomotives Compound de M. Webb. Nous 
n'avons vu nulle part de distributions à deux ti- 
roirs superposés. 

Dans les machines récentes à cylindres intérieurs, 
en raison du fort volume de ces derniers, les tiroirs 
se trouvent fort aplatis et les conduits de vapenr 
très resserrés ; aussi l'un des principaux avantages 
de la distribution Joy est-il, ainsi quenous l'avons 
dit, de remédier à cet inconvénient grave en per- 
mettant de disposer les tiroirs au-dessus des cy- 
lindres. 

Au London-Brigkton 
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giiîde, placé au-dessus de la tiœ du piston, et em- 
brassé par la cnjsse. 

fhiidfi 4ê9 ti(i€M 4e timin, — Que les cylindres soient 
intérieara ou ex:ériears, l^es liges de tiroir sont 
guidées d'ane façon absolument identique. Elles 
traTersent la plaqae de support de glissières, dans 
une douille venae de fonte avec cette dernière ou 
rapportée etmaintenae par des boulons ; la tige da 
tiroir porte à cet endroit: un renflement auquel elle 
est clavr-:tée et r4ai est carré ou cylindrique, foré, et 
du pins grand diamètre possible aôn de donner une 
large surface de contact. Les coulisses attaquent 
généralement la tige du tiroir en arrière du guide ; 
tOQtefoia, sur certaines U'znes, le secteur, à une 
flasque, passe dans un petit cadre Tenu de forge 
avec la tige et situé entre la plaque support de 
glissière et lepresse^toupes; la Mo/iM-|il«l»est alors 
de hauteur très réduite afin de ne pas s'opposer aux 
mouvements des bielles d'excentriques. 

BûlUs motrices. — DaDs le cas d'essieux coudés, on 
emploie presque uniformément une tète de bielle 
du type Sharp à chape rapportée et boulonnée, le 
serrage des coussinets étant fait sur l'avant avec 
clavette et contre- clavette. 

M. Webb emploie un excellent modèle où le ser- 
rage se fait d'une façon analogue; seulement la 
tête de bielle est à fourche et fermée sur l'arrière 
par une barrette verticale à travers laquelle passe 
un fort boulon maintenu aux deux branches de la 
fourche (fig. 19 et 20). 

Au London-Brighton les grosses têtes de bielles 
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sont du type marine, le serrage étant produit par les 
deux bouldns qui réunissent le corps à la tête de la 
bielle (flg. 18). Ces boulons sont forés sur une cer- 
taine longueur, ce qui leur assure en tous points 
une élasticité égale à celle de la partie filetée. 

Quand les cylindres sont extérieurs, les têtes 
sont, soit fermées pour les machines à roues libres, 
et de formes semblables à celles qui sont usitées 
chez nous, soit à chapes mobiles ou à fourche. 

Les petites têtes sont généralement fermées et de 
la forme représentée figure 21, avec serrage sur 
Tarrière. 

Les corps des bielles sont à section rectangulaire 
dans l'immense majorité des cas; certaines Com- 
pagnies, comme le London-Brighton, conservent 
quelquefois les bielles cylindriques afin de pouvoir 
les terminer au tour. 

Bielles d^ accouplement, — Ainsi que nous avons eu 
maintes fois l'occasion de le dire au cours de cette 
étude, les biellçs d'accouplement sont toujours à 
bague sans serrage. Une goupille verticale, ou une 
petite clavette horizontale, empêchent seules la 
bague de tourner (fi g. 23, 24 et 25). C'est une 
disposition simple, économique, et réellement pra- 
tique, que notre chemin de fer du Nord emploie du 
reste couramment depuis longtemps. Ces bielles se 
font souvent en acier coulé, en section à I, et sont 
d'échantillons plus robustes que leurs similaires 
françaises. 

Coussinets. — On fait beaucoup usage de métal 
antifriction, incrusté dans les coussinets en bronze 
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sous forme de rondelles ou de stries transversales 
à queue d'aronde. 

Au London and iV.-TT.— certaines machines Rams- 
bottom n'ont pas de coussinets proprement dits 
aux petites têtes des bielles motrices : une chemise 
en bronze, fixée à demeure sur la traverse de tige 
du piston, en remplit le but* 

Excentriques. — Les poulies sont toujours fondues 
par groupes de deux, et les colliers en fonte et très 
robustes, sans bagues en bronze (fig. 26). Le frotte- 
ment de fonte sur fonte est excellent et ces colliers 
font partout un bon service. Les boulons qui 
les relient sont très longs et placés le plus près 
possible de la circonférence intérieure afin d'éviter 
les déformations. 

La barre d'excentrique porte une embase qui est 
reliée au collier par deux goujons. Le godet grais- 
seur est sur l'avant du boulon de serrage le plus 
haut. 

Coulisses. — La coulisse de Gooch est rarement 
employée ; la distribution Walschaert ne se ren- 
contre que sur les machines Fairlie, mais la cou- 
lisse d'AUan est appliquée dans un assez grand 
nombre de cas. Les secteurs ordinaires de Stephen- 
son à une flasque, avec l'attache des bielles aux 
extrémités, sont de beaucoup les plus répandues. 

L'arbre de relevage est tantôt au-dessus, tantôt 
au-dessous; il commande généralement la coulisse 
en son milieu, sa bielle s'articulant à une fourche 
rivée sur l'arrière de cette dernière, et qui porte 
deux tourillons situés dans l'axe de la rainure du 
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Les machines-tenders portent toujours une paire 
de chasse-pierres à chaque extrémité. 

Suspension. — Tous les genres de suspension sont 
représentés en Angleterre. 

Les ressorts sont construits et disposés comme 
chez nous, mais ils sont généralement plus longs. 
On ne trouve nulle part, dans le cas de ressorts 
placés au-dessus des boîtes à graisse, la disposi- 
tion française d'assemblage par rondelle et boulons 
avec les tiges de suspension. Chacune de ces der- 
nières porte simplement un crochet renversé qui 
vient saisir rextrémité',du ressort, ou un petit tou- 
rillon qui pénètre dans un œil venu de forge avec 
la lame supérieure ; le réglage se fait contre le 
châssis par des boulons. Si les ressorts sont sous 
les essieux, ils portent toujours nn œil à chaque 
bout pour l'articulation des bielles de suspension 
(flg. 28). Au Great' Western, il est d'usage depuis 
fort longtemps d'interposer des rondelles en caout- 
chouc, entre les tiges de suspension des ressorts 
et les châssis. 

Quelquefois comme au L. and N. W., on emploie 
un seul grand ressort transversal pour l'essieu 
moteur d'arrière. 

Les différentes dispositions de balancier sont 
très employées, mais il semble que la tendance 
actuelle soit d'en restreindre l'usage. 

Au Londou'Brighlon, M. Stroudley a muni ses ma- 
chines à roues libres, de ressorts en spirale placés 
par paires sous les boîtes à graisses de l'essieu moi- 
teur. Ces ressorts tiennent peu de place. 
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Au London and North^Western, au North^London^ on 
emploie beaucoup, pour les machines à marchan- 
dises, un modèle de roue en fonte dont la jante a 
une section en i— • et les rais une section en I ; elles 
ont un excellent service. 

M. Worsdell {Great-Easlem) fait des essais de 
roues en acier moulé. On espère en généraliser 
l'emploi même pour les locomotives express. Du 
reste, le même ingénieur exécute en fonte les roues 
de ses locomotives à marchandises. 

Les contrepoids sont toujours venus de forge avec 
les roues. Les machines à cylindres intérieurs n'en 
portent le plus souvent qu'à la paire de roues mo- 
trices. Les contrepoids en forme de croissant sont 
très employés. 

Les bandages se fixent à la roue de différentes 
façons. Toutefois, la méthode la plus usitée est re- 
présentée fig. 30. Le bandage porte sur le côté une 
saillie annulaire qui pénètre dans une gorge creu- 
sée sur la partie latérale et extérieure de la jante ; 
des rivets à tête fraisée consolident le système. 
Quelquefois, on rapporte sur la face latérale inté- 
rieure, un couvre-joint annulaire, portant deux re- 
bords concentriques, qui réunit la jante au bandage; 
on produit le serrage par des rivets transversaux . 

Boîtes radiales. — On fait un grand usage de boîtes 
radiales, surtout pour les locomotives à voyageurs. 
Le système le plus répandu est celui qui a été in- 
troduit par M Webb au L.andN. W, et reproduit par 
M. Worsdell avec quelques modifications : on peut 
dire qu'il résume tous les arrangements similaires 
(fig. 31, 32 et 33). 
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étude,roccasion de dire combien l'usage des avant- 
trains articulés s'est répandu en Angleterre. 

Le bogie, quoique d'importation américaine, se 
retrouve sur de très vieilles machines anglaises : 
au Bristol and Exeter Railway, par exemple. Primi- 
tivement, les trucks artipulés pivotaient simplement 
autour de leur axe, tandis qu'aujourd'hui on leur 
donne en outre un jeu latéral de quelques centi- 
mètres. 

Les bogies anglais sont toujours à longerons 
intérieurs ; l'écartement des essieux varie de 
2'",10à 1™,60. 

Dans le sj^stême W. Adams,il n'y a qu'un ressort 
de chaque côté, commun pour deux roues. Ce res- 
sort est articulé, en son milieu au châssis, et par 
ses extrémités à une barre en fer forgé dont les deux 
bouts viennent reposer sur les boîtes à graisse. 

Certains bogies ont un ressort pour chaque boîte 
à graisse, mais dans ce cas les ressorts sont réunis 
deux à deux par un balancier. 

Les pivots ont généralement des surfaces frot- 
tantes très larges, et sont munis de douilles rappor- 
tées,soit enfonte, soit en bronze ou en antifriction. 
. Quand le diamètre du tourillon central et de sa 
portée est trop peu considérable pour assurer à la 
machine une stabilité suffisante, on dispose, entre 
les roues du bogie et de chaque côté, une glace en 
fonte sur laquelle vient reposer (souvent avec in- 
terposition de petits galets), un patin qui porte le 
longeron de la machine. 

Dans le cas où le truck jouit d'un déplacement 
latéral, son châssis porte en son milieu deux fortes 
glissières transversales, sur lesquelles s'appuie le 
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est en bronze^forme une sorte de boîte ouverte seu- 
lement en haut, de façon à ne prendre de vapeur 
qu'à la partie supérieure du dôme ; un ressort à 
boudin le maintient en place quand la maohlne 
n'est plus en pression (flg. 34). 

Les tiroirs verticaux dans le dôme sont les plus 
employés. Ils portent toujours un petit tiroir sur le 
dos du grand, pour soulager celui-ci de la pression 
de la vapeur après un mouvement très faible im- 
primé au levier, et pour diminuer la force néces- 
saire à sa manœuvre. 

Au London and N. W. on emploie une soupape 
équilibrée placée à la partie supérieure du tuyau 
de prise de vapeur; le mouvement est donné par 
un excentrique calé sur la tringle de manœuvre. 

Dans les trois systèmes, la manette du régulateur 
est disposée verticalement à l'arrière du foyer. Très 
souvent cette manette porte une seconde branche 
dans son prolongement pour permettre l'emploi des 
deux mains, ou pour que des hommes de taille diffé- 
rente puissent facilement la manœuvrer. La tringle 
traverse la paroi arrière du foyer dans un presse- 
étoupes ; quelquefois on la munit intérieurement, 
près de sa sortie, d'un tronc de cône qui vient se 
loger dans une douille de même forme et produit 
l'étanchéité par la seule pression de la vapeur. 

Le régulateur à tiroir horizontal dans la boîte à 
fumée est employé par le Great'-Westem, le Gréât" 
Northern et quelques autres Compagnies. Il se place 
contre la plaque tubulaire, avant la bifurcation 
des deux tuyaux allant aux cylindres. La tringle 
sort encore à la partie postérieure du foyer, et la 
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Les soupapes Ramsbottom consistent en deu 
clapets placés l'un derrière rautre,sur deux colon- 
nettes réunies à la chaudière par une tubulure com- 
mune. Un ressort en spirale presse à la fois les 
d eux soupapes par l'intermédiaire d'une barre hori- 
zontale qui se prolonge vers l'arrière jusqu'à 
portée du mécanicien. Celui-ci, en appuyant sur 
l'extrémité de ce levier, soulage la soupape la plus 
éloignée de lui ; l'inverse se produit s'il soulève le 
levier; il ne peut donc pas caler les deux soupapes à 
la fois. M. Webb a perfectionné ces soupapes (fig. 
35, 36). Certaines machines ont au-dessus du foyer 
une soupape à charge directe masquée dans une 
colonnette en laiton . 

Souffleur. — Le tuyau du souffleur perce la plaque 
tubulaire avant, sort de la boîte à fumée pour re- 
joindre son robinet qui est extérieur, puis rentre 
dans la boîte à fumée et se rend à une tubulure 
annulaire, percée de trous, qui se trouve sur la tête 
du tuyau d'échappement. La tringle de manœuvre 
du robinet passe alors dans la main courante. 
Quelquefois cette tringle est à l'intérieur de la 
chaudière et commande un clapet à vis placé dans 
la chambre de vapeur; elle sort à l'arrière du foyer 
près du régulateur et porte un petit volant. 

Injecteurs. — Presque toutes les machines por- 
tent aujourd'hui deux injecteurs, mais pas de 
pompes; cependant, au London-Brighton, l'usage de 
ces dernières est encore général , les giflTards 
n'étant pas employés (1). 

( l) Sur cette ligne, on réchauffe l'eau du tender à l'aide 
d'une partie de la vapeur d'échappement, et la tempéra- 
ture élevée de cette eau interdit 1 usage des injecteurs. 



plateforme, commande ces tringles à Taide d'un 
renvoi de mouvement passant sous la chaudière. 

Cabines, — Nous avons vu que toutes les locomo- 
tives étaient munies de cabines. Les figures jointes 
à cette étude donnent une idée assez complète des 
formes qu'elles affectent le plus ordinairement. Ces 
abris, ou cabs, sont toujours en tôle, sauf la toiture 
qui se fait souvent en bois. Ils sont plus ou moins 
fermés sur les côtés, et ne portent jamais de fenêtres 
mobiles latéralement. Les verres circulaires dont 
ils sont munis, à leurs faces antérieures ou posté- 
rieures, sont enchâssés dans des cercles en laiton; 
quelquefois, ils s'ouvrent comme les hublots d'un 
navire . 

Les manœuvres et la tuyauterie aboutissent dans 
la cabine, où le mécanicien trouve tout ce qui 
est nécessaire à son service, excepté toutefois les 
accessoires de graissage. La figure 17 représente 
l'intérieur de la cabine des locomotives à quatre 
roues couplées du Glasgow and South' Western; nous 
l'avons choisie comme étant absolument typique. 
Au centre, on voit la manette double du régulateur 
dont la tringle sort par le fond postérieur de la 
chaudière, puis, de chaque côté et symétriquement, 
les deux indicateurs de niveau; près de làsetrou\e 
le robinet du Westinghouse. Au-dessus du foyer, 
dans Taxe de la machine, on remarque trois petits 
volants à main, lesquels commandent des clapets, 
placés suivant l'usage anglais sur une tubulure 
commune, et qui servent de robinets de prise de 
vapeur pour les injecteurs et la pompe du frein. 
A gauche, le petit volant placé contre le foyer sert 
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permet d'introduire la vapeur dans le cylindre, d'en 
modérer la pression et de l'évacuer. Ces appareils 
qui agissent sur toutes les roues couplées, sont très 
puissants; au Midland^ où une partie des trains 
porte le frein à vide Clayton, on ajoute plus de con- 
fiance dans le frein à vapeur placé sur la machine, 
que dans le frein à vide placé sur les voitures. 

Freins continus. — Les principaux systèmes de freins 
continus employés en Angleterre sont au nombre de 
douze. Le tableau suivant en donne la nomenclature. 
Quelques-uns, n'ayant fonctionné qu'aux essais 
et sans recevoir d'application sérieuse, figurent 
ici pour mémoire. Nous n'insisterons que sur 
les freins d'un usage courant. 

Bien que le frein à chaîne soit encore employé 
sur le London and N. W., les freins à vide et à air 
comprimé se disputent seuls le terrain. Parmi 
ceux-ci, les systèmes Westinghouse et Smith sont 
de beaucoup les plus répandus. 

Freins Smilh'Hardy. — On connaît le fonctionne- 
ment de ce frein à vide, employé aujourd'hui d'une 
manière absolue sur notre chemin du Nord, nous 
n'y insistons donc pas. Disons seulement que ce 
qui distingue le système Smith du système Hardy, 
c'estque ce dernier possède toujours deux éjecteurs 
agissant indépendamment, l'un sur la machine, 
l'autre sur le reste du train; ce système a l'avan- 
tage de ne pas paralyser le frein de la locomotive 
lorsque les tubes flexibles du train ne sont pas bien 
raccordés. 

Ce genre de frein est adopté par un grand nom- 
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raie et dans les réservoirs placés sous les voitures, 
à l'aide d'un éjecteur que porte la machine, et qui 
fonctionne automatiquement dès que le vide dimi- 
nue. Les réservoirs portent des soupapes dispo- 
sées de telle façon qu'elles établissent la communi- 
cation avec les soufflets, aussitôt que pour une 
raison ou pour une autre, le vide de la conduite 
générale est détruit. 

Ce frein, quoique automatique, est loin de valoir 
le Westinghouse. Les réservoirs sont en effet beau- 
coup plus volumineux (près de 35 fois plus); le mé- 
canisme est plus délicat encore et n'est pas aussi 
sûr dans ses effets. Suivant plusieurs ingénieurs 
anglais, il ne vaut pas le frein à vide non automa- 
tique. Il est peu employé d'ailleurs. 

Eame9, — Le frein Eames repose sur le même 
principe : on produit l'application du frein en dé*? 
truisant momentanément le vide créé dans la con" 
duite et dans les rés»^rvoirs par un éjecteur ou une 
pompe fonctionnant constamment. Ce systôrae dif» 
fère surtout du précédent en ce que l'iiijecteur as- 
pire l'air à la fois dans les soufflets et dans les 
réservoirs, ce qui augmente la capacité d'action du 
frein. En outre, un robinet spécial permet d'en- 
voyer dans la conduite générale une certaine quan- 
tité de vapeur, afin de diminuer le vide lorsqu'on 
désire modérer l'action des sabots. Il y a deux 
lignes de tuyaux à raccords flexibles s'étendant d'un 
bout à l'autre du train, deux cylindres à air pour 
la machine, deux pour le tender, et un sous chaque 
voiture. 
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Saaders ont en outre un frein à vapeur agissant 
aussi sur le tender. 

Frein SUel and Mac Innés — C'est un frein à air 
comprimé. Chaque voiture porte un cylindre muni 
d'un piston a double effet, communiquant avec une 
conduite générale, comme dans le Westinghouse. 
Le piston est en temps ordinaire pressé par l*air 
comprimé sur ses deux faces. Pour appliquer le 
frein, on évacue cet air d'un des côtés, et on y ré- 
tablit la pression quand on veut cesser l'applica- 
tion des sabots. 

L'air est comprimé par une pompe à vapeur, 
analogue aux petits-chevaux des navires. Le ré- 
siervoir général est cylindrique et placé à la partie 
supérieure du tender. Un des inconvénient de ce 
frein est que le fonctionnement à double effet né- 
cessite remploi d'un presse-étoupes sur chaque voi- 
ture, d'où résulte un entretien coûteux et difficile. 

On peut encore présenter deux objections sé- 
rieuses contre l'emploi de ce frein : la quantité 
énorme d'air comprimé dépensé à chaque applica- 
tion des freins; la lenteur d'action qui résulte du 
grand volume d'air à envoyer de la machine aux 
voitures, à travers des tuyaux de diamètre relati- 
vement faible, avant le serrage complet des sabots. 

Westinghouse. — Le frein Westinghouse jouit en 
Angleterre d'une faveur croissante et on le consi- 
dère à peu près comme le seul frein automatique 
véritablement efficace. Il est employé par un grand 
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nombre de Compagnies et sera probablement sous 
peu le frein universel. 

La pompe est disposée verticalement : contre la 
rampe du mécanicien dans les machines-tenders, 
entre les roues couplées dans les locomotives-ex- 
press. L'échappement de la vapeur se fait toujours 
dans la cheminée afin d'en diminuer le bruit. Le 
réservoir d'air principal est placé sous la plate- 
forme ; souvent le réservoir de la machine est 
séparé et placé à côté du grand. 



APPENDICE 

Vitesse et Nombre des trains express 

Nous empruntons à une brochure de M. Foxwell : 
English express trains, quelques chiffres que nous 
condensons sous forme de tableau et qui mon- 
trent combien est développé, de l'autre côté de la 
Manche, le service des trains de voyageurs à grande 
vitesse. 

Le nombre total, journalier, d'express faisant au 
moins 65 kilomètres à l'heure, est de 313 (1), dont 
52 entre Liverpool et Manchester, et 48 entre ces 
deux villes et Londres. Le tableau suivant donne 
le nombre et la vitesse de ces trains pour les prin- 
cipales Compagnies. 

(1) Ce chiffre doit être doublé si Ton veut avoir le nombre 
total de trains express dans les deux sens. 
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presque tous ces trains comportent des voitures 
de 3® classe. 



NOM» DES COMPàCmSS 



itf^^Bdk^i^MMMAi 



totidon^firighton 

London-Chalam 

Great-Western 

Great-Eastero 

Great-Northern 

Hidland 

London-Nôrth'Western 

Manchester — Sheffîeld 
and Lincolnshire 



\ 



VOMBMM D*SXPABSS 

par joar 

daat un sent 



15 

tin grand 

nombre de trains 

rapides 

9 
17 

2 
34 
63 

4 
66 
Si 

f3 



VlTtSSXS MOTKNNSS (1) 



MMI 



^■«•■ÉMa^^^ 



691^ 
72k 
85k 
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(1) Nous appelons yitesse moyenne, la vitesse du train de 
station à station. Les temps d'amts sont déduits, mais non 
les ralentissements aux bifurcations, à l'approche des 
gares, etc. 
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